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Schutzanspriiche 

1. Senkrechtstart-und landef ahiges Fluggerat rait Hubrotor- 
en in der Hori zontalebene zur Auf triebserzeugung iro 
Schvebeflug und einer Propelleranordnung in der Verti- 
kalebene als Schublif erant fur den Vorwartsflug 
dadurch gekennzeichnet/ dafl 
diese Dynamikelemente bei der Schvebef lugsteuerung arbeits- 
teilig in der Art und Weise zusammenarbeit^n, daft fUr die 

a) Steuerung uber die Quer-und Hochachse allein die Pro- 
pelleranordnung in der Vertikalebene zustandig ist, 
dabei ein vorderer/ kollektiv blattangesteuerter Ver- 
stellpropeller (1) und ein hinterer* kollektiv blatt- 
angesteuerter Verstellpropeller (2) durch gegeneinander 
gerichteten Schub in einer gemeinsarnen Propel lerumman- 
telung (3) ein Druckpotential aufbauen, das uber ansteu- 
erbare Auslassb'f fnungen (4) als nutzbarer Schubvektor 
austritt 

b) fUr die Steuerung Uber die LSngsachse die links 
und rechts von ihr angeordneten Hubrotoren (5) 
genutzt werden, dabei die kollektive Blattver- 
stellung auf einer Seite einen Drehiinpuls auslost. 

2» Fluggerat nach Anspruch 1^ dadurch gekennzeichnet, daS 
der vordere Verstellpropeller (1) und der hintere Ver- 
stellpropeller (2) auf 2 separaten Wellen (6) gelagert 
sind, die ineinander laufen und gegenlaufig drehen, 
bei poeitiver Blattansteltung beider Propeller dabei 
beide Vorwartsschub fiir den Reiseflug erzeugen, bei 
negatzver Blattanstellung beider Propeller Rtickwarts- 
flug ermBglicht wird, 

3. Fluggerat nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Propelleranordnung eine Hohen-und Seitenruder- 
anordnung (7) nachgeschaltet ist, die zusammengekoppelt 
mit der Steuerung der Auslassbf f nungen (4) angesteuert 
wird, somit auch im schnellen Vorwarts-oder Ruckwarts- 
flug, bei dann unvirksameh veil verschlossenen Ausiass- 
offnungen (4) und ohnehin fehlendem Druckpotential in 
der Propellerummantelung (3) die Steuerbarkei t Uber die 
Quer*und Hochachse gewalhrleistet ist- 

4, Fluggerat nach Anspruch 1-3 , dadurch gekennzeichnet ^ da© 
die Hubrotoren (5) in Schulterdeckeranordnung zum 
Rumpf (8) liegen, sich sothit Aufgrund der unterhalb der 
Rotorebene liegenden Schwerpunktlage Eigenstabilisler- 
ungspotent iale nutzen lassen. 

5» Fluggerat nach Anspruch 1-4^ dadurch gekennzeichnet, dafi 
die Hubrotoren (5) rait einer Ummantelung (9) versehen 
sind und in Fliigel (10) eingelassen sind. 

&. Fluggerat nach Anspruch 1-5, dadurch gekennzeichnet ^ daB 
die ummaDtel ten Hubrotoren (5) mit einer vers tel 1 baren 
Jalousieanordnung (11) uberzogen sind/ welche gebffnet 
den freien Lufteintritt zu den Hubrotoren. (5) garantiert 
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und sich stufenlos biszum vollkomraenen Rotorver- 
schluss bevegen laBt* 

7. FluggerSt nach Anspruch i-6, dadurch gekennzeichnet, dafl 
die Jalousieanordnung (11) bei Rotorverschlussstellung 
ein aerodynamisches Profil einnimmt, das angeglichen an 
die Profilform des anschliefienden FlUgels (10) ist 

8. Fluggerat nach Anspruch 1-7, dadurch gefcennzeichnet , dafi 
mit geschlossener Jalousieanordnung (11) der aerodyna- 
ische Gesamtauftrieb.des FlUgels (10) bei Luftanstrbmung 
im schnellen Horizontalf lug genligt, urn den Flugablauf 
nach Art eines herkbrnnilichen FlSchenf lugzeugs zuzulassen, 
das horizontal startet, fliegt und landet* 

9. FluggerSt nach Anspruch 1-8, dadurch gekennzeichnet , dafl 
die Jalousieanordnung (11) im Flug verstelllaar ist, 
vobei dem Schwebeflug der volllcommen freie Lufteintritt 
enbspricht^ eine verschlossene Jalousieanordnung dann 
bei ausreichend aerodynamischen FlUgelauf triebskraf ten 
iiB;:Reisef lug eingestellt vird/ um den Luf twiderstand zu 
minimieren und die gesamte FlUgelbreite zur Auf triebser- 
zeugung nutzen zu konnen* 

10 •Fluggerat nach Anspruch 1--9, dadurch gekennzeichnet , dafi 
sich in der Transit ionsphase/ z.B. vom aerodynamischen 
Flug zum Schwebeflug mit aktivierten Hubrotoren (5) 
bei Einstellung einer leichten Offnung der Jalousie- 
anordnung (11) eine j3renzschichtabsaugung einstellt/ 
die einen aerodynamischen StrSmungsabrifi am FlUgel (10) 
auch bei sehr hohen Anstellwinkeln des Fluggerates und 
gleichzeitiger geringer Fluggeschwindigkeit verhindert^ 

11* Fluggrat nach Anspruch 1-10# dadurch gekennzeichnet , 
dafi die Hubrotoren (5) im Horizontalf lug bei geschlos- 
sener Jalousieanornung (11) und deshalb aerodynamisch 
gesichertera Auftrieb atn Fliigel (10) uber eine Kupp- 
lung (12) von ihrer Kraftquelle (13) abkoppeln lassen, 
vas Ihren Stillstand bedeutet und treibstof f sparende 
AuswirKungen hat 

12. Fluggerat nach Anspruch 1-11, dadurch gekennzeichnet , 
dafi Querruder (14) am Fliigel (10) in alien Fluglagen 
und synchronisiert mit der Verstellung der Hubrotor- 
en (5) angesteuert werden, ohne FliigelUberstromung 
vie z,B- im Schwebef lugmodus zwar ohne Wirksamkeit, 
ab Transitionsphase und spatestens im horizontalen 
Reiseflug mit dann starker Steuerwirkung, beim Reise- 
fiug mit abqeschalteten Hubrotoren (5) und geschlos- 
sener Jalousieanordnung (11) mit schliefilich exclu- 
siver Steuerkompetenz um die Langsachse. 

13. Flugger&'t nach Anspruch 1-12, dadurch gekennzeichnet , 
dafi die ummantelten Hubrotoren (5) von einer zentral- 
en Kraftquelle (13) im Rumpf (8) uber Rotorantr iebs- 
wellen (15) als Kraf tlibertragungselemente angetrieben 
werden^ sich im Rotorabwind somit keine widerstandser- 
zeugenden Zellen-oder Motorteile befinden 

• J 1 #5 

• •••^ s ! • tit 

•/ 



14. Fluggerat nach Anspruch 1-^13, dadurch qeMennzeichnet , 
dafi die Rotorantriebswellen (15) liber ein gemeinsam- 
es WinKelgetrlebe (16) gekoppelt sind, somit eine syn- 
chrone Drehzahl der Hubrotoren (5) zu jedem Zeitpunkt 
gewahrleistet ist* 

15. Fluggerat nach Anspruch 1-14, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Rotorantriebswellen (15) in den Hauptholm (17) 
des Flugels (10) iategrierfc sind, welcher Hauptholm 
dabei zur Widerstandsminimierung im Rotorabwlnd pro- 
filiert ausgefuhrt ist« 

16. Fluggerat nach Anspruch 1-^15/ dadurch gekennzeichnet/ 
dafi die zentrale Kraftquelle (13) im Rumpf (8), die 
die Hubrotoren (5) antreibt, auch glelchzeitig den 
vorderen VerstellpropeXler (1) und den hinteren Ver- 
stellpropeller (2) mit Antriebskraf t versorgt. 

17. Fiuggerat nach Anspruch 1-16, dadurch gekennzeichnet # 
da8 die zentrale Kraftquelle (13) im Rumpf (8) aus 
nur einem einzelnen Antriebsmotor bestehen kann. 

18. Fluggerat nach Anspruch 1-17, dadurch gekennzeichnet / 
dafi der Antrieb des vorderen Verstellpropellers (1) und 
des hinteren Verstellpropellers (2) durch die zentrale 
Kraftquelle (13) liber die Wellen (6) als Kraf tuber- 
tragungselemente dauerhaft in jeder Schwebef lug-und 
Reiser lugphase erfolgt und nicht wie die Transmission 
zu den Hubrotoren (5) unterbrochen werden kann. 

19. Fluggerat nach Anspruch 1-16# dadurch gekennzeichnet/ 
daB bei Motorausfall in der Schwebef lugphase die schnell- 
drehenden Hubrotoren (5) uber ihre Transmission fur den 
Antrieb der Wellen (6) und somit des vorderen Verstellpro- 
pellers (1) und des hinteren Verstellpropellers (2) sorgen, 
so dafi auch ohne Motorkraft Schwebef lugkontrolle gewShr- 
leistet ist, und eine anschliel3ende , kontrollierte Notlan- 
dung dann mittels Autorotationsantrieb der Hubrotoren (5) 
mittels Umgebungsluf t Oder iiber ein ballist isches Ret- 
tungssystem erfolgen kann. 

20. Fluggerat nach Anspruch 1-19, dadurch gekennzeichnet, 
dafi eine Verletzungsgef ahr von Personen bei Aufenthalt 

in der N^he der Hubrotoren (5) Oder des vorderen Verstell- 
propellers (1) und des hinteren Verstellpropellers (2) 
verhindert vird durch die Ummantelungen dieser dynamischen 
Teile. 

21. Fluggerat nach Anspruch 1-20, dadurch gekennzeichnet/ 

daa der Flligel (10) in den Bereichen, in denen die Hubro- 
toren (5) liegen, stark pfeilformig ausgebildet ist und 
mit Hinterkantenklappen (18) ausgestattet ist, deren po- 
sitiver Ausschlag im aerodynamischen Flugmodus eine Ver- 
schiebung des Auftriebs auf den hinteren Fliigelbereich zur 
Folge hat. 
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22. Fluggerat nach Anspruch 1-21, dadurch gekennzeichnet , 
daB der Integrafcionsbereich der Hubrotoren (5) in den 
FliigeKlO) nicht bis unmittelbar an den Rumpf (8) heran- 
reicht/ so daS das Fahrverk (19) auch im ausgef ahrenen 
Zustand ausserhalb des Abluftstroms der Hubrotoren (5) 
liegt, und sich der Beginn des InnenflUgels iconstruktiv 
bis an die Rotorantriebsiirellen zuriickversetzen I'aQt, so- 
mit slchergestellt 1st, 6aQ im aerodynamischen Flug der 
Neutralpunkt hinter dem Schwerpunkt zu liegen kommt und 
eine stabile Auslegung erreicht wird, 

23. Fluggerat nach Anspruch 1-22, dadurch gekennzelchnet , 
dafl der Flligel (10), der durch die in ihn integrierten 
Hubrotoren (5) eine grosse Tiefe bel geringer Streck- 
ung aufweist, an den Flligelspi tzeri mit Winglets (20) 
Oder alternativ mit einem Fingerf lUgelchensystem zur 
Reduzierung seines relativ grossen induzierten Wider- 
stands im Reiseflug ausgertistet ist. 

24. Fluggerb*t nach Anspruch 1-23, dadurch gekennzelchnet, 
dafi bei Motorisierung durch eine Gasturbine Triebwerks- 
zapfluft bis zu einer SteuerdUsenanordnung (21) an der 
Spitze des Rumpfes (8) geflihrt werden kann, welche 
SteuerdUsenanordnung auf einer gemeinsamen Geraden mit 
dem Schwerpunkt des Fluggerates und den AuslassSffnungen 
der Verstellpropellerummantelung (3) in der Horizontalen 
liegt, somit eine seitliche Parallelverschiebung des 
FluggerMfces im Schvebeflug moglich vird, ohne Koll- 
iropuise zur Lageanderung iiber die LSngsachse mittels 
Hubrotoren (5) notwendlg werden zu .lassen. 
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Die Erfindung bezieht eich auf die neuartige Auslegung eines 
senkrechtstart-und landef&'Mgen ?lxiggerate^7v4as hlcht die 
Nachteile des inarktf Uhrenden^ herK5mmlichen Helikopterkon- 
zepts beziiglich mangelnder Effizienz im Heiseflug und tech- 
nische Koraplexitat der Antriebskomponenten aufweist, aber 
dessen vorteile wie AgilltSt und PrSzision im Schwebeflug 
beibehalt und sogar noch verbessert. 

Unter Luf tf ahrtexperten vird oft sarkastisch davon gesproch- 
en/ daS das einzig positive am Helikopter dessen Fahigkeit 
ist, senkrecht starten und landen zu konnen. Ganz so tnisera- 
bel ist die LeistungsbiLanz di.eser Luf tf ahrzeuggattung nattir- 
lich nichtr sonst wurden derzeit nicht jShrlich an ^alie 1000 
Maschinen weltweit verkauft werden* Dennoch ist sicher/ dafi 
sich diese Verkaufszahl erdrutschartig vergrbssern vUrde, 
waren da nicht die Negativf aktoren - eklatant schlechte Rei- 
sef luggeschwindigkeit - und - technisch auf wend ige und in 
Wartung und Betrieb teuire Mechaniklosung Aufgrund dieser 
Minuspunkte werden Helikopter heute eigentlich nur dort ein- 
gesetzt, wo sie trotzdem einfach unersetzllch sind/ z.B. im ^ 
UnfallrettungseinsatZ/ bei der Of f shoreversorgung^ beira 
Transport in extrem unwegsamem GelSnde und beim MilltSr* 
Als Igor Sikorsky, der Erfinder des heute meistverbrei teten 
senkrechtstart-und landefahigen Fluggera[t6S , des Helikopters, 
dessen Prinzip in den 40-er Jahren dieses Jahrhunderts zur 
Einsatzreife entwickelt hat» waren die oben genannten Nach- 
teile unerheblich, der Vorteil/ auf einem Punkt starten und 
landen zu kSnnen war unerme61ich zudem flogen auch FlSchen- 
flugzeuge damals noch relativ gemSchlich. 

Seit dieser Zeit wurden viele Versuche unternommen , mit gean- 
derten Konstrukt ionen die Restriktionen, die dem Helikopter- 
prinzip zugrunde liegeni zu liberwinden, jedoch ohne grossen 
Brfolg was die heutige Verkaufszahl der weltweit pro Jahr ab- 
gesetzten 1000 Maschinen aller Drehf lUgelkategorien eben auch 
aussagt. 

Die Ursache fiir die Nachteile des Helikopters liegen im kom- 
plex angesteuerten Rotor begrlindet/ der gleichzeitig als Auf- 
triebselement und Vortriebshi Ife funghiert, dabei jedoch kei- 
ne der beiden Aufgaben gleichzeitig optimiert ausfUllen kann. 
Insbesondere im Schwebeflug garantiert jedoch die Auslegung 
mit Taumelscheibe und zyklischer Einzelbla ttansteueriing die 
hier lebenswichtige Prazision im Flugverhalten . 
Unabhangig davon, welche Konf iguration eines Helikopters man 
zugrunde legt, ob rait einem oder zwei Kotoren, mit Koaxlal - 
Oder mit Flettnerrotoren mit Heckrotor oder anderen Losungen 
des Drehmomentausgleichs / der Wirkungsgrad des Gesamtsystems 
Hubschrauber bleibb bescheiden- 



Hauptsachlich verantwortwortliche/ wirkungsgradverschlechtern 
de Faktoren sind : 

1) Im Abwind des Rotors hangt quer der Rumpf und sorgt aliein 
damit fUr relativ hohen Stirnwlederstand. 



2) In Standardkoaf iguration mit HecKrotor zum Drehmoment- 
ausgleich Kostet schon dessen Antrieb ca. 8 Prozent der 
Motorleistung* 

3) Beim Reiseflug gleitet der Helikopter nicht mit anliegen- 
der Strbmung wie ein Flugzeug, sondern Silt 'quasi quer 
durch die Luftr der schrag gestellte Rotor zieht und hebt 
ihn in Flugr ichtung . Da Schubrichtung und Flugrichtung 
weit auseinanderliegen mit enormen verlusten- 

4) Beim Reiseflug muB das rilcklaufende Blatt gegenliber der 
Umgebungsluf t extrem angestellt werden, urn die hShere 
Geschwindigkeit des volaufenden Blattes auszugleicheni 
was hohen Wider stand bedeutet. 

5) Die Spitzen der Rotorbl^'tter drehen im Reiseflug oft nahe 
der Schallgrenze und darliber hinaus, was zusMtzlichen Wi- 
dersband bedeutet, bei UberschallstrSmung den durch Ver- 
dichtungsstbBe hervorgeruf enen Wellenwiderstand*. 

Seit dem Aufkommen der ersten Helikopter waren die oben ge- 
nannten Nacbteile daher Ansporn fur viele alternative Ron- 
struktionen auf Drehf lUgelbasis, HSufig wurde versucht/ durch 
zusStzlich angebrachte Flligel und AntrlebspropeiXer den Rotor 
zu entlasten und so ein viderstandsSrxneres und flugzeugahn- 
licheres Flugverhalten zu erreichen, leider itntner auf Kosten 
der Schwebef lugquaiitSten* Letztendlich konnten sich weder 
die sogenannten'^Konvertiplanes'noch dusengetr iebene Oder son* 
stige Losungen durchsetzen, erst das auBerst kompllzierte und 
teure, 2-rotorige Kipprotorf 1 ugzeug, das nach nun 20-j3hriger 
Entwicklungszeit Serienreife erreicht hat^ verspricht ein re* 
elles, alternatives Konzept zum domlnlerenden Helikopterprin- 
zip darzustellen. Nach helikopterahnlichem Start warden die 
2 Rotoren gleichzeitig urn 90 Grad in Fahrtrichtung gekippt 
und funghieren im Reiseflug ais Riesenpropeller , die mit ihr- 
em Schub dafUr sorgen, dafi an den f liigelartigen Ausiegern/ an 
deren Spitzen sie sitzen, geiiiigend Auftrieb fiir den Horizontal- 
flug gemafi konventioneller Flugzeuge entsteht -Unter beibebal- 
tung voller Punktstart-und landef ahigkeit werden dabei die 
Fluggeschwindigkeits-und Reichweitenleistungen herkommlicher 
Helikopter naheau verdoppelt - eigentlich eine Art Quanten« 
sprung im Senkrechtstartergescha'f t • Doch zu welchem Preis I 
Tatsachlich werden die Konzeptschwachen des klassischen Heli- 
Kopters nicht gelost, sondern unter der Erforderniss extrem 
hoher Motorleistung und noch- kompllzierterer Mechanik ein un- 
glaublich teurer Zwitter ohne grosses StUckzahlpotential er- 
zeugt« 

Kipprofcorf lugzeugschwachen sind im einzelnen : 

1) Die Blattansteuerung der Rotoren mufi bei gleichzei tiger 
Schwenkbarkeit derselben urn 90 Grad gewahrleisteb werden, 
teure mechanische Meisterstiicker die bei jedem Kipprotor- 
flugzeug jeweils 2-fach zu bewundern sind und bei Losungen 
mit bewegten Triebwerksgondeln Aufgrund der extremen beweg- 
ten Massen mit enormen Festigkeitsanf orderungen verbunden 
sind • 

2) Im Schwebeflug befinden sicb auch beim Kipprotorf lugzeug 
Zellenteile im Rotorabwind, wobei die Flvigelf lachen jetzt 
sogar im Bereich der extrem schnellen Rotorblattspitzen 
liegen/liberstr ichen werden. 
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3) bei einem 2-rotorigen Fluggerat mit eigenein Antrieb an Je 
dem Kotor mufi zwischen den Rotoren eine Kraf tubertragung/ 
Transmission in Form einer Verbindungswelle eingerichtet 
werden, urn beim Ausfall eines Motors weiterhln beide Ro- 
toren Antreiben zu kSnnen.. Die grosse, dazu erforderliche 
Triebwerkskraf t eines der einzelnen Motor^en von einer 
Fliigelspitze bis znr entgegengesetzten FlUgelspitze und 
dann noch Uber dynamisch bewegte Winkelgetriebe bis zu 
einem Rotor zu ubertragen stellt gewaltige Fest igkeits- 
anf orderungen an diese Transmission r was sie schwer/ 
wirkungsgradmi hdernd und teuer macht . 

4) Beim Xipprotorflugzeug UberfUhren Untersetzungsgetriebe 
die hobe (Turbinen)-Motordrehzahl auif eine langsamerer 
fiitt ira .Sch'Vfebef iug_ ef f ektive.^ Kotoreni grosser Ourchmesser 
notwendige#Drehzahl heirab. Im schnellen Reiseflug vSren 
dann jedoch schneller drehende^ kleine Propeller effek- 
iver und weniger stark untersetzende^ wirkungsgradredu- 
zierende Getriebe vorteilhafter. 

5) Aus den bereits angeflihrten Punkten result ieren dann 
schlieBIich enorme Motor le is tun'gen als Voraussetzung fiir 
den sicheren Betrieb eines Kipproborf lugzeugs. Das erste 
serienreif entwickeXte Kipprotorf lugzeug beispielsweise, 
besitzt eine Motorleistung von 12,000 PS und kann max- 
30 Personen bef5rdern. Diese Personenzahl transportiert 
ein konventioneller Helikopter mit lediglich einem Drit- 
el dieser Kotorleistung/ :ca.4000 PS/ ein konventionelles 
FlSchenf lugzeug kBnnte deingegenUber mit 4000 PS dann so- 
gar nahezu 60 Personen zuiaden und weit mit ihnen fliegen 

Diese Fakten sprechen fiir sich. Kipprotorf lugzeuge als Heli- 
kopteralternat ive erflillen nicht die Anf orderungen an ein 
preislich tragbares, effizientes/ senkrechtstart-und lande- 
fShiges Fluggerat, Kurz: zu kompliziert/ zu stark motori- 

siert/ zu teuer im Betrieb. 
Die ErkenntniB, da5 herkbmraliche Drehflugler prinzipbedingt 
zu uneffektiv sind und Kipprotorf lugzeuge keine Alternative 
bilden, veil sie viel zu kompliziert aufgebaut sind^ bat in 
der Vergangenheit viele Konstrukteure animiert, Versionen 
von senkrechtstart-und landefShigen Fluggeraten zu kreieren, 
die vom Prinzip grosser Hubrotoren abweichen und stattdessen 
eine konstruktiv leichter beherrschbare Vielzahl an kleinen 
Rotoren und Motoren nxxtzen, allerdings wiederum zu Lasten 
des Wirkungsgrades, mithin der Effizienz der Fluggerate. 
Bekannte Vertreter dieser Spezies waren die Konstruktionen 
des Kanadiers Moller. Auch die israelische Firma Aero De- 
sign & Development vertraut bei ihrer Schwebeplattform lie- 
ber auf das Redundanzprinzip mit vieien Motoren, anstatt 
eine wirklich effektive Synthese aus Schwebe-und Vortriebs- 
bedingungen zu schaffen* 

Bekannt sind auch Konstruktionen* die direkt den Abgas- 
strahl aus einer Treibstof fverbrennung nutzen, um zu schwe- 
ben und strahlgelenkt VorwMrtszuf liegen^ bei den hierbei 
hohen Gasaustrittsgeschwindigkeiten und geringem Strahl- 
querschnitt allerdl-ngs mit vernichtenden okonomischen/ef- 
f izienzergebnissen • 

*** •••••• •••• m 

lit •* 2 • • • • • • • • I 



Vlele weitere Namen und die mit ihnea verbundenen EntwUr- 
fet wie Moshier/Bulaga in Kalifornien oder Jay Carter in 
Texas mit seinem 2-Blatt-Rotor Helikopterf lugzeug, ect. 
variieren bestenfalls bereits bekannte Systemauslegungen 
aufs neue/ ebenfalls ohne Chance auf einen wirklichen 
Durchbruch zum effizienten, sicher schwebenden und mit 
grossem Marktpotential ausgestatteten senkrechtstart- 
und landef Shl.gen Fluggerat- 

Immerhin kann man dieser Vielzahl an nachteiligen Kon- 
struktionsvarianten zum Thema senkrechtstart-und lande- 
fShiges FluggerSt entnehmen, dafi die Verwendung grosser 
Rotoren als Schwebef lugbasis zwingend ist, well sie die 
effektievste Art der Energieumsetzung von Motorkraft in 
Hubleistung darstellen, und daB fUr den Reisef lugmodus un-- 
bedingt das Ideal des aerodynamisch gleitenden Flugzeugs 
vorzusehen ist^ angetrieben von kleinen, schnellf lugef f i- 
zienten Propellern, um nicht von vorneherein jede Chance 
zu verspieleHf ein ErgebniS zu erzielenr das auch unter 
okonomischen Gesichtspunkten bestehen kann* Da man sich 
des weiteren beim Bau von senkrechts tart-und landefa'hig- 
en Fluggeratenr wo jedes Gramm Gewicht zahlt^ keine Ge- 
wichtstrachtigen Doppelauslegungen, z.B. separate Motoren 
fUr Auftriebs-und Vortriebserzeugung vie beim Negativbei- 
spiel ^Konvertiplane'leisten kann^ Konzepte wie doppelmo- 
torige Kipprotorf lugzeuge zu kostentrachtig slnd um brei- 
ten Marktzugang zu finden, mufl ein erf olgversprechendes 
Konzept rait grossem Marktpotential wie beim klassischen 
Helikopter auch, mit nur einem Motot als Standardraotori- 
sierung realisierbar sein! Enorm wichtig unter Kostenas- 
pekten ist zudem# dafl diese dann zentral im FluggerSte- 
rurapf positionierte Motorleistung nicht uber mechanisch 
aufwendige, vartungstrcichtige Rotorkonstruktionen in Auf- 
triebs-und Vortriebskraf t umgesetzt wird, wie z*B. beim 
Helikopter mit zyklischer Einzelblattansteuerung oder 
beim Kipprotorf lugzeug mit kbmpletter 90-Grad-Rotorkopf- 
schwenkung . 

Aufgabe mviflte es also sein# ein senkrechtstart- und lande- 
flihiges FluggerSt zu entwickialn, das auf Basis einfacher 
Mechaniklbsungen/ wie z.B. I'ediglich kollektiver Blattver- 
stellungsmoglichkeit von Rotorbiattern fur den Schwebe- 
flug- und Propellerblattern fiir den Rei sef lug-Ahtrieb, wie 
sie jedes kleine Propellerf lugzeug heute aufweistr prazise 
Schwebef lugkonbrolle und grosse Reisef luggeschwindigkeit- 
und Effizienz erreichen kann:, 

Diese Aufgabe wird gelost durch ein senkrechtstart-und 
landefMhiges Fluggerat gemafi den beiliegenden Ansprlich- 
en 1-24, 

Das neuheibliche, senkrechtstart-und landefahige Fluggerat 

gemaS der Erfindung nach Anspruch 1-24 zeichnet sich ins- 

besondere dadurch aus, dal3 fiir die 3-Achs-Schwebef lugkon- 

trolle die konstruktiv getrennt vorgesehenen Dynamikele- 

mente, die fiir Auf triebserzeugung und Vortriebserzeugung 

zustSndig sind, zusamroenarbei ten, Dabei ubernimmt die 

Vortriebspropelleranordnung , die 2 gegenlauf ige , jeweils 
•••• •* * •« •* • • • 
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unabhangig voneinander ansteuerbare Propeller umfassbr 
mithilfe einer gemeinsamen Propelierumraanteluag die Be- 
reltstellung der KrSfte, die fiir die LageSnderung uin die 
Quer-und Hochachse gebraucht werden. Die beiden Propel- 
ler erzeugen dazu im Schvebef lugzustand Schub gegeneinan 
der, der vordere Propeller mit positiver Blattanstellung 
Vorwartsschub, der hintere Propeller mit negativer Blatt 
anstellung HUclcvSrtsschub« Das Druckpotentlal # das dabei 
zwischen den beiden Propellern, innerhalb der gemeinsam- 
en Propelleruminantelung aufgebaut wird, kann sich nur 
uber bffnungen in dieser Propelleruinmantelung in Form 
von abflieSender Luft entspannen. Eine Steuerung dieses 
Luftabf lusses Uber gezieltes VerschlieBen von einzelnen 
Offnungen ftlhrt zum Aufbau einer Schubkraft nach dein 
RUckstoOprinzip/ was durch die Schverpunktentf ernung der 
Schubpropeller zwangslaufig in elnem gewUnschten Moment 
resultiert# je nach Schubaustrittsrichtung urn die Quer- 
Oder Hochachse. Die er Corderliche Kraft zur Lageanderung 
uxn die Langsachse steuern dann die mechanisch einfach 
aufgebauten^ lediglich kollektiv blattverstellbaren Hub- 
rotoren bei, die links und rechts der Langsachse des 
neuartigen/ senkrechfcstart-und landefShigen Fluggerates 
nach Anspruch 1-24 iiegen., Der bereits bei sehr geringer 
Rotorblattansteliwinkelerhohung ayf einer Seite entsteh- 
ende Auf triebszuvachs resultiert in einer gewiinschten 
Rollbevegung um diese Achse, womit schliefllich die FSh- 
igkeit zur 3-Achs-*Schwebef lugkontrolle komplettiert wM- 
re. 

Bin besonderer Vorteil der Auslegung des neuheitlichen 
Fluggerates nach Anspruch 1-24 ist die Moglichkeit> die 
Propelleranordnung gleichermaBen fiir die Schwebef lug- 
kontrolle wie auch fiir den Antrieb Im Horizontalreise- 
flug verwenden zu konnen. Die Wahrnehmung dieser Doppel- 
funktion ermc3glicht Gewichtseinsparungen und hat damit 
direkte^ef f izienzsteigernde Auswirkungen . Im Reiseflug 
erzeugen die 2 Propeller der Propelleranordnung infolge 
ihrer GegenlSuf igkeit auBerst effektiv VorwSrtsschubr 
wobei sie beide positiv angestellt sind» Auch Ruckwarts- 
flug ist inbglichf. rait dann bei beiden negativ angestellt 
en Propellerblattern. In diesen Hor i zontalf lugzustanden , 
dem Vorwarts-und dem Riickwartsf lug^ sind die Offnungen 
der gemeinsamen Propelleruminantelung dabei vpllkommen 
geschlossen, um die von den Propeliern beschleunigte 
Luft vollstan.dig in die gewiinschte Schubrichtung zu lenk 
en. Gevrohnliche, den Propeliern nachgeschaltete Hohen- 
und Seitenruder iibernehmen in diesen Flugphasen die Sbeu 
erfunktionen um die Quer-und Hochachse, 
In der Transitionsphase , z*B. vom Schwebe- in den Hori- 
zontalflug erglbt sich durch ein stets gekoppelt statt- 
findendes Ansteuern von Propellerummantelungsof f nungen 
sowie von H3hen-und Seitenruder ein weicher Ubergang von 
Schwebef lugsfceuerung inittels Schubvektor zu aerodyna- 
mischer Rudersteuerung mittels Stromungsablenkung. 
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Dem obigen Beispiel, einer Transitionsphase voin Schwebe- 
flug in den Horizontalf lug, entspricht im einzelnen fol- 
gender technischer Ablauf Im Bereich schubpropelleranord- 
ung : 

1) Schwebeflug; 

vordecer Verstellpropeller positiv angestellt 
hinterer Verstellpropeiler nagativ angestellt 
hohes Druckpotential In der gemeinsamen I3in- 
mantelung. 

Steuerung komplett uber Of f nungsabdeckung in 
der .Propellerumraantelung/RilcKstossprinzip 
gleichzeitig damit gekoppelte Bewegung von 
Hohen-und Seitenruder^ mangels anliegender 
Stromung Jedoch. wirJcungsios 

2) Schwebeflug - langsamer Vorwartsf lug; 

vorderer Verstellpropeiler positiv angestellt 
hinterer Verstellpropeiler neutral gestellt 
Steuerwirkung wird zu einem Teil tiber Off- 
nungsabdeckung der PropellerummantelungsSf 
nungen erreicht, jedoch mangels hohem Druck- 
potential nur mit eingeschrankter Wirkung, 
Durch den neutral gestellten/ hinteren Pro- 
peller hindurch vird jedoch bereits voin vor- 
deren Propeller beschleunigte Luft hindurch- 
gedrlickt, die als StrSmung Uber die Ruderfla- 
chen von Hohen-und Seitenruder fliefit und er- 
gSnzende Steuervirkung entfaltet 

3) VorwSrtsf lug - schnellsr Horizontalreisef lug; 

vorderer Verstellpropeiler positiv angestellt 
hinterer Verstellpropeiler positiv angestellt 
Offnungen der gemeinsamen Propelleruramantelung 
vollstSndig geschlossen, keine Steuerungsbei- 
trage mehr durch Ruckstossprinzip/Schubvektor ♦ 
Voile Propeiierschubleistung beider Propeller 
in Flugrichtimg, hohe Uberstromgeschvindig- 
keit der Ruder, starke Rudervirkung auch be- 
reits bei niedrigen Fluggeschwindlgkeiten* 

Selbstverstandlich I'dQt sich auch ohne jegliche Anderung der 
Schwebef luggrundkonf iguration im Propellerbereich (vorderer 
Verstellpropeiler positiv angestellt/ hinterer Propeller ne- 
gativ angestellt) eine Hoveringbewegung des neuartigen Flug- 
gerates iiber Grund erreichen, die sehr der Bevegung konvent- 
ioneller Helikopter ahnelt. So kann z,B. Vorwartsschweben al 
lein durch Anheben des Hecks (Schubvektor ) und leichte An- 
stellwinkelerhbhung der Hubrotorbla'tter auf beiden Seiten er 
reicht werden/ sozusagen schr^'g stellen und Schub geben, 

Im normalen Alltagseinsatz diirfte jedoch der langsame Uber- 
gang voro Schwebeflug in den Relseflug, mit einer deutlich 
gestaffelt wahrnehmbaren Transitionsphase/ in der die Blatt- 
anstellungen in der Propelleranordnung schrittweise verand- 
ert werden/ eher ungewbhnlich sein. Tatsachlich kann davon 

• 99 ••«• •• mm • «••• • • • 
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ausgegangen werden, dafi 2,B. bei einem Senkrechtstart nach 
Erreichen einer Schwebef lugbbhe , die sicheren Bodenabstan<a 
in Form von geniigend Reaktionszei t im Falle unvorhergeseh- 
ener Situationen beinhaltet/ der Wechsel der Einstellung 
der beiden Verstellpropeller zueinanderr von ^gegeneinander 
Schub erzeugend'auf ^gemeinsam VorvSrtsschub erzeugend"" 
innerhalb von Sekundenbruchteilen erfolgt. Der wechsel von 
^Schwebef lugsteuerung mittels Schubvektorsteuerung ''zur 
^aerodynamischen Rudersteuerung" ist nahezu unmittelbar , 
aufgrund der im Propellerschubbereich angeordnet.en Kuder 
liegt auch im selben Moment ^ in dem die Umstellung statt- 
findetr sofort voile Ruderwirkung vor, 

Auch bei einer Senkrechfclandung ist anzunehmen, daS z.B. 
Abbremsphasen aus dem Reiseflug mittels Einstellung von 
Schubumkehr Oder eben die Einstellung der Schwebef luggrund- 
konfiguration^ in Sekundenbruchteilen vorgenoromen werden, 
die Transitionsphase nicht bewuBt und in ihrer Abfolge 
nachvollziehbar durchlaufen vird. 

WShrend also die Propelleranordnung des neuartigen Flugge- 
ra'tes nach Anspruch 1-24 immer aktiv ist und in jeder Flug- 
phase vitale Funktionen vahrnimmt, ISst sich aufgrund einer 
besonders vorteilhaf ten Ausgestaltung besagten FluggerStes 
auf die Auf triebserzeugung mittels Hubrotoren iro schnellen 
Reiseflug verzichten* Die f lugzeugShnliche Grundkonzeption 
des neuartigen Fluggerates# mit links und rechts des Flug- 
zeugrumpfes liegenden Rotoren, die in FlUgel integriert 
stnd, laUt mithilfe einer jalpusieartigen Abdeckvorricht- 
ung der Rotorof fnungen einen Flag allein basierend auf 
Plugelauf triebskraf ten zu* Die jalousieartige Abdeckvor- 
richtung muQ dazu nur dem jeweiligen Flugzustand entsprech- 
end eingestellt werden. Wahrend im Schwebeflug bei vollkom- 
men gedf fneter Jalousieanordnung die Hubrotoren alleinige 
Auf triebslif eranten sind/ stellt sich bereits in der Trans- 
itionsphase^ dem Ubergang zum Reiseflug, am prof ,ii ierten 
Fliigelbereich neben den Hubrotorof f nungen ein Auftriebsbei- 
trag aus der aerodynamischen Anstromung ein. Die wahrend 
dieses Zustandes^ des gemlschten Auftriebs aus beiden Quel- 
lenr noch immer voll geoffneten Jalousien uber den Rotoren 
kc3nnen bei zunehraender Reisegeschvindigkeit 6ann langsam 
geschlossen werden, vobei einer Auf triebsminderung der Hub- 
rotoren durch deren zunehmende Abdeckung eine gleichzeitige 
Auf triebserhbhung im Jalousiebereich gegeniibersteht ^ die 
aus der zunehmenden Annaherung an das ideale Flugelprofil 
und dem gleichzeitig stark abnehmenden aerodynamischen Wi- 
derstand resultiert. Bei voll geschlossener Jalousieanord- 
nung im dann schnellen Reiseflug, mit alleinigem Auftriebs- 
lif eranten^aerodynamisch angestromter Fliigel', werden die 
nunmehr unwirksamen Hubrotoren abgestellt, also mittels ei- 
ner Kupplung vom Kraftfluss der Kraftquelle abgetrennt, vo- 
mit einerseits ein erheblicher Minderverbrauch an Kraftstoff 
erzielt werden kann und gleichzeitig im Reiseflug das voile 
Kraf tkont ingent der Kraftquelle in die Propelleranordnung 
flieflt, was eine hohe Leistung derselben und damit hohe Rei- 
segeschvindigkeit des neuartigen Fluggerates im Horizontal- 
flug zur Folge hat* Die Steuerung urn die LJangsachse erfolgt 
im Flug-Zustand ohne Hubrotorwirkung mit konventionellen 
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Querruderur die einf acherwe.ise immer angesteuerb werdeH/ al- 
so auch im Schwebef lugzustand, in dem sie unwirksam sind/ mit- 
bevegt verden. 

Bel Vorliandeasein von gewohnlichen Start-und Landebahnen fiir 
FlSchenf lugzeuge kann aufgrund der Flugzeugkonf iguration/ die 
das neuheitliche Fluggerat nach Anspruch 1-24 im Reisef lug- 
modus bieteti auch ganzlich auf einen senkrechten Start und/ 
Oder eine senkrechte Landung verzichtet werden. ,Es bietet 
sich dann der Vorteil, das erf indungsgemafle Fluggerat, nach 
Art konvent lonelier Flachenf lugzeuge, star ten und landen zu 
lassen und ein Startgewicht zu bewSltigen/ das im Senkrecht- 
start mlt Hubrotoren nicht zu heben ware- Kit der Moglichkeit 
des Einsatzprof ils vergleichbar dem eines konventionellen 
Flugzeugs schliefit sich dann die Ef f izienzlucke, die bisher 
im Betrieb der beiden FluggerStekategorien Flugzeug und Heli- 
kopter als unuberbrUckbar gait* 

Neben den bisher beschriebenen Vorteilen, die sich direkt ' 
aus der neuartigen Flugsteuerung und des daraus resultier- 
enden Flugverhaltens des erf indungsgemaSen Fluggerates nach 
Anspruch 1-24 ergeben^ stellen sich zudem die foigenden wei- 
teren Vorteile als kennzeichnende Merkmale ein. 

Die insbesondere bei Senkrechtstart-und Landung notwendige 
hohe Motorleistung wird nicht durch im Rotorabwind befind- 
liche, widerstandserzeugende Zellen-oder Motorteile teil- 
konsumiert* Die Voraussetzung dafUr bildet die Ubertragung 
der zentral im Rumpf erzeugten Kraft uber 2 Rotorantriebs- 
wellen an die links und rechts, vom Rumpf querschnitt abge- 
setzt install ierten Hubrotoren, die zudem im Fliigel einge- 
lassen positioniert sind. Dadurch konnen die vom Hubrotor- 
betrieb beschleunigten Luftmassen nahezu ohne Einschrankungen 
frei nach unten abgeblasen werden. Durch eine nicht bis 
unmittelbar an den Rumpf heranrelchende Rotorkreisf iSche 
ist sichergestellt , da© selbst das Hauptf ahrwerk im fiir 
Senkrechtstart-und Landung ausgef ahrenen Zustand aufier- 
halb des Abluftstroms der Hubrotoren bleibt, die hohe Mo- 
torleistung in dieser Flugphase voll umgesetzt werden kann. 
Ledigllch der durchgehende Flugeihauptholm/ die Rotorantriebs- 
wellen und einige dUnne^ profilierte Stutzrippen zwischen 
Rotornabe und Umraantelung werden angestrbmt. Durch die beson- 
ders vorteilhaf te , querschnittsliberlagernde Fiihrung von Haupt- 
holm und Rotoranfcriebswellen lassen sich jedoch die ohnehin 
unbedeutenden Anstrbmveriuste weiter verringern/ durch eine 
Profilierung des an sich kastenf ormigen Haupfcholms werden sie 
vollends minimiert. 

Vorteilhaf t ist auch, daO die Auslegung der Dynamikkomponent- 
en des neuartigen Fluggerates, also die Posit ionierung einer 
zentralen Kraftquelle im Rumpf sowie deren Kraf tiibertragung 
an Hubrotoren einerseits und die Propelleranordnung im Rumpf- 
heck andererseits eine grosse Komonalitat zum herkommlichen 
Helikopterantriebssektor aufweist* Die Konstruktion des er- 
f indungsgemaSen Flugger&'tes ist somit eng angelehnt an die 
roarktbeherrschende Senkrechtstartertechnologie mit guten Chanc- 
en auf erieichterten SSugang zur hier ausgepra'gten Inf rastruktur • 
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Vorteilhaft ist auflerdem, dafi die zenfcrale Kraftquelle ini 
Rumpf aus nur einem Motor bestehen kanri/ aus Redundanzgrlind- 
en aber auch 2 Oder mehr Motoren elnsetzbar sind. Als nahe- 
liegend bietet sich der Einbau von 2 Propellerturbineh in 
TWINPAC-Konf iguration an, die auf eine Welle wirken. Zum Rumpf - 
heck hin treibt dlese Welle via tJmsefczungsgetriebe die Propel- 
leranordnung an, an ihrer entgegengesetzten Seite erfolgt die 
KraftUbertragung, mit zwischengeschalteter Kupplung, uber Win- 
kelgetriebe an die Hubrotoren. 

Des Weiteren ist besonders vorteilhaft an der zentral rzwischen 
den von ihr angetriebenen Hubrotoren / positionierten Kraftquel- 
le, dae bei Ausf Uhrungsf ormen der Erfindung mit 2 Motoren, die 
selbst bei Ausfall eines Motors flugfahig bleiben, bei Eintritt 
dieser Situation die dann notwendige Maximalkraft des verblei- 
benden Motors nur iiber relativ kurze Transmissionsdistanz und 
venig virkungsgradreduzierend iJbertragen werden mufl/ im Gegen- 
satz zum.bekannten Negativbelspiel , dem 2-inotorigen Kipprotor- 
flugzeug rait seinen Wingtipmotoren . Auslegungssei tig ergibt 
sich hierdurch die Moglichkeit, von vorneherein geringere 
Leistungsreserven vorhalten zu miissen und damit die Installati- 
on kleinerer und verbrauchsSrmerer Triebverke. vorsehen zu k5n- 
nen. 

Die vollstSndige Integration der Hubrotoren in den Fltigel des 
erf indungsgemaSen Fluggerates zieht zwangslaiuf ig schon einen 
konstrukt ionsbedingt ininimierten Hubrotordurchmesser nach sich, 
einhergehend mit einer entsprechend geringen,zu uberbrUckenden 
Transmissionsdistanz zwischen zentraler Kraftquelle und den Ro- 
tornaben, wodurch generell nicht nur Leistungsverluste vermie- 
den verden, sondern auch relativ leicht Torsionssteif igkeit der 
Rotorantriebswellen erreicht werden kann, ohne e'norme Festig- 
keits-und damit Gewichtszugestandnisse machen zu mxissen. 
Resultierend aus den konstruktionsbedingt minimierten Hubrotor- 
durchinessern ergibt sich natiirlich auch eine relativ kleine 
Gesamtrotorkreisf iache des erf indungsgemafien Fluggerates, 
zieht man als Vergleich die bekannten Muster Helikopter oder 
Kipprotorf lugzeug heran- Die notwendige Hubleistung kann von 
diesen Hubrotoren dennoch proplemlos und gleichzeitig mit gu- 
tem wirkungsgrad zur Verfugung gestellt werden, da sie: 

1- aufgrund ihres einfachen ro'echanischen Aufbaus mit der Anfor- 
derung an lediglich kollektive Blattverstellmogl ichkeit mit 
einer hohen Blattzahl ausgestattet werden konnen 

2. aufgrund der Rotorummanteiung eine hdhere Stromungshomogeni- 
tat vorherrscht und gleichzeitig geringere Bruckausgleichs- 
verluste an den Blattspitzen anfallen, als dies bei Rotoren 
ohne Ummantelung der Fall ist 

3. aufgrund ihres vergleichsweise geringen Durchmessers hohe 
Rotordrehzahlen mSglich machen, ohne dass die Blattspitzen 
gleich in der Nahe des Schallgeschwindigkeitsbereichs drehen 

Eine hohe Drehzahl der Hubrotoren beinhaltet dann den Vorteil 
einer weniger starken Untersetzung der sehr hohen Turbinendreh- 
zahl, woraus wiederum ein hoherer Wirkungsgrad der Transmission 
zwischen Kraftquelle und Hubrotoren resultiert. 
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Generell burgt die beschriebene Anordnung und Auslegung der 
DynamiJceiemente fur eine hohe Betriebsef f izienz des erfindungs- 
gemaSen Fluggera'tes in seinen Senkrechtstart-und Landezustanden, 
Im Reiseflugmodus fuhrt die Tatsache^ daB sich die Propelleran- 
ordnung mit noch h5heren Drehzahlen betreiben lS0t als die Hub- 
rotorerir da sie einen nocb wesentlicb Jcleineren Durchmesser auf- 
weist und sie zudem nicht Uber Winkelgetriebe sondern direkt 
angetrieben wird, lediglich untersetzt durch eln Urasetzungsge- 
triebCf in Verbindung mit dem besonderen Vorteil der vollRom- 
menen Stillegung des Hubrotorantriebs vMhrend des Keiseflugs 
dann letztendlich zu einer konkurrenzlos giinstigen Betriebs- 
kostenbilanz des neuartigen FluggerHtes gem^B den Anspriichen 

Die Tatsache, das der liberwiegende Flugzustand des erfindungs- 
gemafien FluggerStes nach Anspruch 1-24 die Reisef lugkonf igura- 
tion darstellen dlirfte, in dem der Einsatzmodus dem eines kon- 
ventionellen FlSchenflugzeugs vergleichbar iat, beinhaltet ins- 
besondere in Notsituationen wie z.B. einem kompletten Motoraus- 
fall^ nicht zu unterschatzende Vorteile. Wie beim konventionel- 
len Flugzeug auch/ besteht hier bei Wegfall der sogenannten 
^ersten Sicherbei t 'zur Auf rechterhaltung des Flugzustandes / des 
PluggerSteantriebs, iinmer noch eine ^zweite Sicherheit 'in Form 
des gleitf lugf Shigen/ auf triebsliefernden FlUgelS/ vomit das 
Erreichen von Notlandef iMchen und eine Glei tf luglandung mit 
guten tJber lebenschancen erm5glicht wird, Selbst im Schwebef lug- 
modus besteht im Faile eines kompletten Motorversagens bei ge- 
nligend Ausgangshohe die Option r durch eine schnelle Transiti- 
onsphase, sozusagen im Sturzflug, eine derartige Notlandung 
durchfuhren zu konnen. Aber auch bei Totalausfall des Antriebs 
im Schvebef lugzustand in geringer Ausgangshohe bestehen alle 
Chancen auf einen glimpf lichen Ausgang dank der ^zweiten Sich-- 
erheit', die hier in Form der in den schnelldrehenden Hubrotor- 
en gespeicherten Bewegungsenergie besteht* Bei sehr geringen 
Schwebef lughphen kann mit dieser Bnergie problemlos bei mgderat- 
en Sinkraten schvebend gelandet verden. Bei grbsseren Ausgangs- 
hShen rauB ansonsten raittels Autorotationsantrieb der Hubrotoren 
durch die Umgebungsluf t in einem zeitweise schnellen Sinkfiug, 
wie beim herkommlichen Helikopter praktlziert, die notwendige 
Bewegungsenergie der Hubrotoren Cur eine Schwebef luglandung er- 
halten/auf gebaut werden, Auch; in diesen motorantriebslosen 
Senkrechtlandungsphasen ist die uneingeschrankte Steuerbarkeit 
des erf indungsgemafien Fluggerates garantiert/ der dazu unver- 
zichtbare Antrieb der Propelleranordnung im Rumpfheck erfolgt 
unvermindert durch die Hubrotoren, die durch die Rotorantriebs- 
wellen via Winkelgetriebe mit der Welle verbunden sind, auf der 
die Verstellpropeller sitzen. 

Angesichts der, im Vergleich zu herkommlichen Drehf lliglern / 
geringen Rotorkreisf lache des- neuartigen Fluggerates und 
des damit verbundenen, schlechteren Wirkungsgrades der Ro- 
toren Im Autorotat ionsf lug , der aus diesem Grunde auch nicht 
ganz einfach zu stabi lisieren sein diirPte, kann zusatzlich 
die Installation eines ballistischen Rettungssystems erwogen 
werden, uro letztendlich alle EventualitSten abzu'decken. 
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Ein weiterer lebenswlchtiger Vorbeil der Erfindung ware, da© 
die bei herkommlichen Helikoptern oder Propellerf lugzeugen be- 
stehende Verletzungsgefahr durch die AnnSherung von Personen an 
schnelldrehende dynaraische Telle vie Propeller oder Rotoren/ 
beim neuheitlichen Fluggerat dank der Ummantelung aller Dyna- 
mikelemente nicht besteht. 



Des Weiteren sind die folgenden vorteilhaf ten Ausgestaltungen 
im Bereich der Flugzeugzelle kennzeichnende Kerkmale des er- 
f indungsgemSBen FluggerStes nach Anspruch 1-24: 

Der Rumpf des neuartigen Fluggerates schniirb zum Heck bin 
nach der Passagierkabine stark ein und mUndet schlieQlich in 
der Propeilervelle, Aus Stabilitatsgrunden vird diese Propel- 
lervelle dabei gleichzeitig von kreuzfSrmigen LeitverkstrSgern 
flankiert, die vom Rumpf ausgehend auf die. Propel lerummantelung 
zulaufen.Die kreuzf ormigen Leitverkstrager tragen Hohen -r und - 
Seitenruder und werden durcb die dahinter angeordnete, ringfbr- 
mige Propellerummantelung zusatzlich stabilisiert. 
0er FlUgel ist charakterisiert durch starke Pfeilforin in den 
Bereichen/ in die die grossdimensionierten Hubrotoren einge- 
lassen sind und verfUgt dort auch iiber Hinterkantenklappen, 
mit denen bei positivem Ausschlag im aerodynamischen Flag der 
Auftrieb auf den hinteren Fliigelbereich verschoben werden kann. 
Mit dieser iMaSnahme und detn bi^ an die Rotorantriebswellen zu- 
riickversetzten Innenflugel lafit sich sicherstellen, dafi im 
aerodynamischen Flug der Neutralpunkt hinter dem Schwerpunkt 
zu liegen kommt und das neuheitliche Fluggerat liber eine sta- 
bile Auslegung verfugt. An den FlUgelspl tzen installierte 
Winglets - oder alternativ dazu ein Fingerf liigelchensysrem - 
bieten die MSglichkeit der Stri)mungshomogenisierung/Wider- 
standsminderung des betrSchtlichen induzierten Widerstandes des 
FlUgels. Dieser resultiert aus der grossen Flugeltiefe bei ge- 
ringer Streckung Aufgrund der Integration der Hubrotoren in ihn. 

Zu guter ietzt noch eine Option flir das erf indungsgemSee Flug- 
gerMt nach den Anspriichen 1-24, die sich bietet wenn als Motor- 
isierung Gasturbinen zum Einsatz gelangen. 
Ein Vorvarts-oder Seitvartsznandverieren von Fluggeraten im 
Schwebeflug war bisher z.B» beim Helikopter wie auch beim Kipp- 
rotorf lugzeug immer mit einer Neigungsbewegung um die Quer- 
Oder LSngsachse verbunden, da nur so der erf order liche Kraft- 
vektor zur Positionsverschlebubg liber dem Erdboden aufzubring- 
en war, Beim erf indungsgemaBen Fluggerat gemae den Anspriichen 
1-23 ist neuerdings beim Vorwarts/Riickwar ts-Schvebef lug durch 
den Schub der Propelleranordnung exakt in Richtung des gewun- 
schten Kraftvektors eine positionsverandernde Bewegung iiber dem 
Erdboden ohne eine Veranderung der Achslage moglich. Dadurch 
lassen sich Hover ingbevegungen des Fluggerates zur Positions- 
vera'nderung in absoiuter Bodennahe ohne die Gefahr von Grund- 
beriihrungen dutch Fluggerateteile erreichen. Urn- dieses Bewe- 
gungsmuster auch be! seitlichen Parallelverschiebungen der 
Fluggerateposi tion der Erfindung nach den Anspriichen 1-23 nutz- 
en zu konnen/ mliflte lediglich die Hebelkraft aus dem vorhanden- 
en seitlichen Kraftvektor, der sich aus den horizontalen Aus- 
lassof f nungen der Propellerummantelung einstellt, gekontert 
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werden. Dies wird erreicht durch Triebwerkszapf luf t aus der 
Gasturbine des FluggerSteantriebs^ die dazu Uber eine Steuer- 
dlisenanordnung vie nach Anspruch 24, ain Rumpfbug abgegeben wird 
Urn eine vollstandig achsmomentneutrale seitliche Parallelver- 
schiebung des FluggerStes zu erreichen, roufl lediglich sicherge- 
stellt sein/ daB der Schwerpunkt des FluggerStes sowie die 
horizontalen Auslassof fnungen der Propelleranordnung im Heck 
und die Steuerdtisenanordnung im Rumpfbug auf einer gemeinsam- 
en Geraden liegen« 

Die Erfindung wird Im folgenden anhand eines Ausf Uhrungsbei- 
spiels unter Bezugnahme auf die Zeichnungen 1-14 naher eriau- 
tert* Dabei zeigts 

Zeichnung 1-3 i Das erf indungsgemSBe FluggerMt in einer 

3-Seiten Ansicht 

Zeichnung 4-12 t Das Wirkprinzip der propelleranordnung 

zur Bereitstellung der SteuerkrSfte iiber 
Quer-und Hochachse sowie fiir Vorwarts- 
RUcKwartsschub 

zeichnung 13 und 14 : Die Lage und Ausbildung der Transmlssi- 

onsstrSnge 

In Zeichnung 1 (in Draufsicht) ist zu erkennen# wie der vordere 
Verstellpropeller ( 1) und der hintere Verstellpropeller (2 ) in ei 
ner gemeinsamen PropellerummantelungO } am Rumpfheck des Flugge 
rStes installiert sind/ wobei beschleunigte Luft nicht nur 
nach hinten (VorwSrtsf lugi Oder nach vorne (RuckwMrtsf lug ) be- 
schleunigt werden kann/ sondern auch radial Uber ansteuerbare 
Auslassbf fnungen (4) bei gegeneinander gerichtetem Schub der 
Verstellpropeller abgegeben werden kann. Die dadurch erreich- 
bare Steuerungsinbglichkei t im Schwebeflug iiber die Quer und- 
Hochachse wird komplettiert durch die Steuerungsf ahigkei t liber 
die Langsachse mithiife der Hubrotoren(5 ) . Die Kraf tubertra- 
gung an die beiden Verstellpropeller erfolgt uber die beiden 
ineinanderlauf enden Wellen{6) ^eine der Propelleranordnung nach- 
geschaltete Seiten und -Hohenruderanordnung (7) sorgt fiir 
Steuerbarkeit durch vom Propellerschub angestrorate Ruder auch 
bei 0-Fluggeschwindigkeit . Am Rumpf (8) in Schulterdeckerkon- 
figuration angeschlagene FlUgel (10) umschlieiJen jnithilfe der 
Uumantelung (9) die Hubrotoren. Der Bereich in dem die Hubro- 
toren (5) in den Flugei (10) integriert sindr wird von ver- 
stellbaren Jalousieanordnungen (II) uberzogen^ die im aero- 
dynamischen Reiseflug vollkommen geschlossen die Form eines 
auf br iebsllefernden FLiigelprof ils nachbilden. Die zentral im 
Rumpf posit ionlerte Kraftquelle (13) versorgt sowohl die Pro- 
pelleranordnung im Rumpfheck als auch die Hubrotoren( 5) mit 
Antriebskraf t / wobei der Kraftfluss zu den Hubrotoren(5) im 
aerodynamischen Reisef lugmodus , wo er nicht erforderlich ist/ 
mithiife der Kupplung (12) unterbrochen werden kann. In dies- 
em Modus ubernehmen dann auch konventionelle Querruder (14) die 
Steueraufgaben urn die Langsachse. Die Transmission zu den Hub- 
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rotoren (5) erfolgt uber ein gemeinsames Winkelgetriebe( 16 ) 
2sur DrehzahXsynchronisation und zur Erzeugung gegenslnniger 
Drehrichtungen der Hubrotoren (5) und liber in den HauptTioltn( 17) 
des FlUgels integrierte Rotorantriebswellen (15). In den Plu- 
gelbereichen, in denen die Hubrotoren integriert sind, ist der 
FlugeX (10) stark pfeilfSrraig ausgebildet und mit Hlnterkanten- 
klappen ausgestattet , mit denen im aerodynamischen Reiseflug 
der Auftrieb auf den hinteren FlUgelbereich verlagert warden 
kann. Das Fahrverk(19),iin ausgefahrenen Zustand im Bereich des 
Innenflugels vein Ruinpf(8) abstehend, bleibt ausserhalb des 
Rotorabwindbereichs. Winglets(20) an den Fltigelspitzen sorgen 
fur eine Reduzierung des Aufgrund der Fliigelform relativ gros- 
sen induzierten Widerstands* Eine Steuerdusenanordnung( 21 ) im 
Rumpfbug schlieBlich bletet die Option fUr seltliche Parallel- 
verschiebung des Fluggera'tes im Schvebeflug ohne Neigungsbeve- 
gungen Uber die LSngsachse notwendig werden zu lassen. 

Zeichnung 2 zeigt die Seitenansicht des erf indungsgemMOen 
Fluggerates 

Zeichnung 3 :5e±gt die Vorderansicht des neuhel tlichen Plug- 
gerates/ mit geschlossener Jalousieanordnung im Bereich der 
rechts dargestellten Flligelhalf be und auf gechni ttenem Hub- 
rotorbereich in der links dargestellten FlugelhSlf te. 

Zeichnung 4 zeigt eine Schni ttdarstellung der Propelleranord- 
nung mit einer Stellung der Verstellpropellerblatter ^ vie sie 
dem Vorwa'rtsflug entspricht* Luft wird angesaugt und beschleu*- 
nigt ausgestossen (PfeiliSngensymbolisiert ) Auslassbf fnungen 

bleiben geschlossen 
Zeichnung 5 zeigt im Schnittbild die wahrend der Transitions- 
phase voro Vorwartsflug zum Schwebeflug eintretende Ubergangs- 
stellung, vorderer Verstellpropeller posltiv angestellt, hin- 
terer Verstellpropeller neutral gestellt, Auslassbf fnungen ge- 
offnet* 

Zeichnung 6 zeigt die Konf iguration der Propelieranordnung 
wahrend des Schwebef luges • Vorderer Verstellpropeller posi- 
tiv angestellt , hinterer Verstellpropeller negativ angestellt, 
. Auslassof f nungen gecSffnet* Ebenfalls Schni ttbi Iddarstellung. 

Zeichnung 7 zeigt die Situation des Ruckwartsf luges , beide 
Verstellpropeller mit negativer Blattanstellung, Auslassbff- 
nungeri geschlossenr gleichfalls im Schnittbild. 

Zeichnung 8 verdeutlicht mit Propellerblattern in Aufsicht 
und Draufsicht die den Zeichnungen 4-7 entsprechende Blatt- 
anstellung der gegenliiuf igen Propeller 

Zeichnung 9 zeigt in einer perspektivischen Darstellung die 
SchwGbefiugkonf iguration der Propelieranordnung, wie sie In 
Zeichnung 6 als Schnitt bereits zu sehen war. 

Zeichnung 10 mach dcutlich, wie der Verschluss einer Auslass- 
offnung im Schwebef lugmodus der Propelieranordnung eine ge- 
wUnschte Steuerkraf t/Schubvektor auslost, hier HeckauslenKung 
nach links. Perspektivisch dargestellt- 
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noch zu Zeichnung 10 : Auch hier zeigt die Pfeillange die 
durch den Verschluss der Auslassbf f nung erhbhte AusstrSm- 
geschvindigkeit - gute SteaervirJcsaoiJcei t . 

Zeichnung 11, ebenfalls eine perspektivlsdhe Darstellung 
tnit einer verschlossenen Auslassof f nung wie in Zeichnung 
10, diesmal allerdings Heckauslenlcung nach pben durch 
Kappung des nach oben gerichteten Auslassstrahls wird dann 
noch zusatzlich verdeutlicht durch>>>> 

Zeichnung 12, die die gleiche Situation wie Zeichnung 11 
darstelit/ allerdings als Schnlttdarstellung^ mit zusei'tz- 
lich symbolisch dargesteil ter Kopplung der Auslass6f f nungen 
und des nachgeschalteten Ruders mittels Steuerseil. 

Zeichnung 13 zeigt einen Schnitt durch den hinteren Rumpf- 
bereich des neuartigen Fluggerates, urn die Lage von Motoren^ 
Transmission und Propellern sovie Hubrotoren anzudeuten* 

Zeichnung 14 schlieBlich verdeutlicht die ineinanderlauf end-^ 
en Wellen zum Antrieb der beiden Verstellpropeiier und zeigt 
eine M6glichkeit# vie die Ansteuerung der Propellerblatter 
ausgefiihrt werden konnte. Hinterer Propeller durch die hohle 
innere Welle der Transmission angesteuert, vorderer Propeller 
von auSen liber einen Uber der aufieren Welle der Transmission 
liegenden Ring angesteuert. 
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